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Abstract of DE1 9725241 

The invention relates to a method for controlling a 
motor vehicle brake system, enabling selective 
actuation of wheel brake cylinders independent of 
the will of a driver. In order to reduce inner 
vehicle noise, which can be transmitted from the 
pump (22) to the master cylinder (1 ) via a pre- 
stressed hydraulic system, a switching valve (24) 
with a reduced flow cross-section is used. 
However, in order to eliminate the risk of a 
delayed buildup of wheel pressure when the 
brake system is in a cold state, the reduced flow 
cross-section of the switching valve is only 
regulated when a sufficient system dynamic is 
determined by means of pressure sensors (26 
and 27) and by a corresponding evaluation of the 
pressure/time response of said system. 
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@ Verfahren zum Ansteuern einer Kraftfahrzeugbremsanlage 

® Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Ansteuern ei- 
ner Kraftfahrzeugbremsanlage, die eine vom Fahrerwillen 
unabhangige selektive Betatigung von Radbremszylin- 
dern erlaubt. Zur Reduzierung von Gerauschen im Fahr- 
zeuginnenraum, die uber ein vorgespanntes Hydrauliksy- 
stem zum Hauptbremszylinder (1) von der Pumpe (22) 
. ubertragen werden konnen, wird ein Schaltventil (24) ver- 
wendet, das einen reduzierten Strom ungsquerschnitt auf- 
weisen kann. Um jedoch beispielsweise im kalten Zu- 
stand der Bremsanlage keinen verzogerten Raddruckauf- 
bau zu riskieren, wird der kleine Strdmungsquerschnitt 
des Schaltventils (24) jedoch nur dann eingestetlt, wenn 
uber Drucksensoren (26 und 27) und durch eine entspre- 
chende Auswertung des Druck-/Zeit-Verhaltens des Sy- 
stems eine ausreichende Systemdynamik ermittelt wird. 
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Beschreibung wicklungen der Erfindung auf. 

ErfindungsgemaB wird ein Verfahren zum Ansteuern ei- 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zurii Ansteuern einer ner Kxaftfahrzeugbremsanlage geschaffen, welches zu- 

Kraftfahrzeugbremsanlage, die eine vom Fahrcrwiilen un- nachst die Systemdynamik der Bremsanlage erkennt. Ab- 

abhangige selektive Betatigung von Radbremszylindern er- 5 hangig von der erfaBten bzw. ermittelten Systemdynamik 

laubt. der Bremsanlage werden dann die Ansaug-Druckpulsatio- 

Moderne Fahrzeugregelungssysteme sind derzeit in der nen vermindert. 

Lage, eine Verbesserung der Fahrstabilitat des Fahrzeugs Wird etwa ein vorbestimmter Schwellwert der Systemdy- 

durchzufuhren. Derartige Systeme werden beispielsweise namik unterschritten, so kann ein Schaltventil derart ange- 

automatische Stabilitat-Managementsysteme (ASMS-Sy- 10 steuert werden, daB ein erster Str6mungsquerschnitt einge- 

steme) oder Systeme mit einem elcktronischen Stabilitats- stellt wird. Wird jedoch der vorbestimmte Schwellwert der 

programm (ESP-Systeme) genannt. Diese Systeme zeichnen Systemdynamik Uberschritten, so kann das Schaltventil der- 

sich dadurch aus, daB die Kraftfahrzeugbremsanlage unab- art angesteuert werden, daB ein zweiter Stromungsquer- 

hangig vom Fahrerwillen betatigt werden kann, wenn bei- schnitt eingestellt wird, wobei .der erste Stromungsquer- 

spielsweise eine Schleudergefahr in kritischen Situationen 15 schnitt kleiner als der zweite Stromungsquerschnitt ist. 

besteht. Mit einem gezielten computergesteuerten Abbrem- Das Schaltventil kann somit auf einen groBen und einen 

sen einzelner Rader kann dem Fahrer Hilfestellung dahinge- kleinen Strdmungsquerschnitt eingestellt werden. Liegt der 

hend geliefert werden, Notfalle dieser Art besser zu mei- kleine Strdmungsquerschnitt an, so kann eine effektive 

stern. Im Idealfall haben derartige Systeme sogar das Zeug DSmpfung der Ansaug-Druckpulsationen erzielt werden, da 

dazu, ein sich anbahnendes Malheur ganz ohne Zutun des 20 die Druckpulsationen nicht rnehr ungehindert von der 

Fahrers abzuwenden. Die Bremskraft kann der kritischen Pumpe zum Hauptbremszylinder Ubertragen werden kon- 

Drehbewegung des Fahrzeugs entgegenwirken und stabili- nen. Durch den Einsatz eines kleineren Ventilsitzes wird je- 

siert das Fahrzeugverhalten, , Beginnt beispielsweise das doch naturbedingt der Raddruckaufbau langsamer. Insbe- 

Fahrzeug zu ubersteuern, erkennt das ASMS-System dies sondere bei tiefen Temperaturen wiirde sich durch die er- 

iiber Gier-Sensoren, nimmt das Gas weg und bremst das 25 hohte Viskositat des Druckfluids eine groBere Verschlechte- 

kurvenauBere Vorderrad so lange ab, bis sich die Scbleuder- rung des Raddruckaufbaus ergeben, so daB in diesem Be- 

bewegung reduziert. Heftiges Untersteuern korrigiert das triebszustand keine Verringerung des Strdmungsquer- 

ASMS-System auf die gieiche Art und Weise, bremst jetzt schnitts des Schaltventils gewunscht ist. In diesem Fall wird 

jedoch das kurveninnere Hinterrad ab. Durch das selekdve ein groBer Strdmungsquerschnitt eingestellt. 

Bremsen wird somit eine Gegenkraft erzeugt, die das 30 Die Erfassung der Systemdynamik der Bremsanlage kann 

schieudernde Fahrzeug im Rahmen der fahrphysikalischen ohne einen zusatzlichen Temperatursensor dadurch erfol- 

Moglichkeiten ablenkt und wieder in die richtige Spur gen, daB Ausgangssignale eines Drucksensors ausgewertet 

bringt. Das Blockieren der Rader wird in jeder Situation ver- werden. Wenn der Bremsassistent fur die ASMS- Vorladung 

mieden, denn wie bekannte Antiblockiersysteme (ABS) ori- aktiviert wird, baut sich ein entsprechender Druck auf. Die- 

entieren sich auch die ASMS-Systeme am jeweiligen Reib- 35 ser Druck wird iiber den entsprechenden Drucksensor er- 

wert der Fahrbahnoberflache und dosieren den Bremsdruck faBt, wobei ermittelt werden kann, wievieie Millisekunden 

anjedemeinzelnenRadexaktnachdemStraBenzustand. bis zum Erreichen eines bestimmten Druckschwellwerts 

Die oben genannten Systeme miissen die Fahigkeit be- verstrichen sind. Daraus konnen Riickschlusse auf die Sy- 

sitzten, schnell zu reagieren. In der DE-44 25 578 Al ist ein stemdy namik erfolgen (und damit auf die Viskositat der 

Beispiel eines derartigen Systems beschrieben. Beim Ein- 40 Bremsflussigkeit und auf die AuBentemperatur). 

tritt in einen Fremdbremsvorgang wird wahrend der Anlauf- Eine andere Moglichkeit ware, einen Booster- Wegsensor 

phase der Pumpe der Bremsanlage der Bremskraftverstarker zu verwenden, wobei eine Koibenbewegung des Haupl- 

unabhangig vom Fahrerwillen angesteuert, so daB die Rad- bremszylinders erfaBt wird. Abhangig von der erfaBten Kol- 

bremszylinder vorgefullt werden. Die Pumpe wird somit benbewegung wahrend einer Vorbestimmten Zeitdauer kon- 

beim Anlaufvorgang an ihrer Saugseite mit einem entspre- 45 nen Riickschliisse auf die Systemdynamik gezogen werden. 

chenden Vordruck versorgt, so daB der erforderliche Rad- Das erfindungsgemaBe Verfahren kann natiarlich auch fur 

bremsdruck schnell und schon wahrend dem Anlaufvorgang Systeme verwendet werden, bei denen eine sogenannte Vor- 

der Forderpumpe an den jeweiligen Radbremsen anliegt. ladepumpe eingesetzt wird. Anstatt des aktiven Boosters 

Ublicherweise ist die Pumpe als Kolbenpumpe ausgefuhrt wird somit zur Vordruckerzeugung eine Pumpe eingesetzt, 

und erzeugt im Betrieb entsprechende Druckpulsationen. 50 die den entsprechenden Vordruck an die Saugseite der 

Wird nun beispielsweise iiber einen aktiven Bremskraft ver- Pumpe an leg t, um, wie oben erwahnt, den Druckgradienten 

starker ein entsprechender Vordruck iiber die Hochdrucklei- des Bremsdruckaufbaus am Radbremszylinder zu vergro- 

tung angelegt und offnet das entsprechende Schaltventil, Bern. 

entsteht eine hydraulische Kopplung von der Pumpe bis zu ErfindungsgemaB kann der Stromungsquerschnitt des 

dem Hauptbremszylinder. Vom Hauptbremszylinder werden 55 Schaltventils iiber eine Blendenbuchse eingestellt werden, 

diese Druckpulsationen durch Korperschall und Luftschall wobei zwei vorbestimmte Strdmungsquerschnitte anwahl- 

in den Fahrzeuginnenraum ubertragen und fuhren zu einer bar sind und das Schaltventil als Servoventil ausgebildet 

unerwiinschten Gerauschentwicklung im Fahrzeuginnen- sein kann. 

raum. Diese Gerausche konnen je nach Fahrzeugtyp und ErfindungsgemaB kann somit in vorteilhafter Weise ein 

eingesetzter Bremskraftanlage bis zu 70 dB betragen. 60 elektromagnetisches Umschaltventil zur Gerauschvermin- 

Aufgabe der Erfindung ist es, ein Verfahren zum Ansteu- derung verwendet werden, das bei ASMS-Systemen ohne- 

ern einer Kraftfahrzeugbremsanlage zu schaffen, das bei ei- hin Verwendung findet, um gegen den erhohten Vordruck zu 

nem Fremdbremsvorgang eine starke Reduzierung von An- dfFnen. 

saug-Druckpulsationen ermoglicht und kostengiinstig reali- Es sind somit zur erfindungsgemaBen Gerauschreduzie- 

siert werden kann. 65 rung keine zusatzlichen Bauteile fur die Bremsanlage not- 

Diese Aufgabe wird gemaB den Merkmalen des unabhan- wendig. Das Verfahren laBt sich daher kostengiinstig reali- 

gigen Patentanspruchs gelost. Die abhangigen Patentanspru- sieren und fuhrt zudem zu einer starken Gerauschreduzie- 

che zeigen vorteilhafte Ausfiihrungsformen und Weiterent- rung. An dieser Steile sei zudem angemerkt, daB sich die 
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Kraftfahrzeugbremsanlage in den meisten Fallen auf einer 
Temperatur befindet, welche eine ausreichende Systemdy- 
namik zur Folge hat. Nur in sehr wenigen Betriebssituatio- 
nen, beispielsweise nach einer kalten Winternacht, wird 
durch die Systemdynamikerfassung eventuell kurzzeitig ein 5 
grCBerer Stromiingsquerschnittdes Schaltventils angewahlt, 
urn den Raddruckaufbau nicht zu verzogem. Nach einer kur- 
zen Fahrzeit steigen jedoch die Temperaturen im Motor- 
raum relativ schnell an, so daB das erfindungsgemaBe Ver- 
fahren nach einer kurzen Betriebszeit vorteilhaft eingesetzt 10 
werden kann. 

An dieser S telle sei angemerkt, daB eventuell auch Schalt- 
ventile eingesetzt werden konnen, die ein stufenloses und/ 
oder mehrstufiges Einstellen des Stromungsquerschnitts er- 
lauben. Dadurch kann es eventuell m5glich sein, tempera- 15 
turabhangig mehrere Strdmungsquerschnitte anzuwahlen, 
urn immer einen optimalen Raddruckaufbau zu ermogli- 
chen; angepaBt an die jeweilige Systemdynamik. 

ErfindungsgemaB kann das Schaltventil mi t einem Ini tial- 
takt in der Vorladedruck-Aufbauphase auf den kleinen Stro- 20 
mungsquerschnitt eingestellt werden.; 

Es ist jedoch auch moglich, das Schaltventil zu takten, 
wobei nach dem ersten Offnen des Schaltventils der kleine 
Stromungsquerschnitt vorliegt (d. h. vom zweiten Offnen 
des Schaltventils an). , . 25 

Die oben genannten beiden Varianten der Ansteuerung 
des Schaltventils ergeben, daB keine zusatzlichen Steuerlei- 
tungen fur das Schaltventil notwendig sind. Es ist erfln- 
dungsgemaB moglich, lediglich durch eine Anderung der 
zeitdiskreten Ansteuerung des Schaltventils den entspre- 30 
chenden Stromungsquerschnitt einzustellen. 

ErfindungsgemaB kann beim getaktcten Ansteuern des 
Schaltventils die Offnungszeit des Schaltventils kleiner als 
die Zeit eingestellt werden; die die Pumpe benotigt, um das 
Druckfluid an der Saugseite der Pumpe und somit stromab 35 
des Schaltventils abzusaugen. Dadurch kann die maximale 
Offnungszeit des Schaltventils optimiert werden. 

ErfindungsgemaB ist weiterhin eine Kraftfahrzeugbrems- 
anlage vorgesehen, die ein oben geschildertes Verfahren zur 
Gerauschreduzierung anwendet. 40 

An dieser Stelle sei angemerkt, daB das Anwendungsge- 
biet der oben genannten Erkennung der Systemdynamik 
iiber ein Druck-/Zeit-Verhalten bzw. das Weg-/Zeit-Verhal- 
ten nicht nur die oben erwahnte Pulsations- und Gerauschre- 
duzierung ist, sondern daB die Systemdynamikerkennung 45 
auch fiir alle Steuerprozesse verwendet werden kann, die 
von der jeweiligen Systemdynamik abhangig sind. 

Weitere Vorteile der Erfindung werden im folgenden an- 
hand von schematischen Zeichnungen beispielhaft naher er- 
lautert, Es zeigen: 50 

Fig. 1 eine schematische Darstellung einer Kraftfahr- 
zeugbremsanlage; 

Fig. 2 ein Schaltdiagramm des Schaltventils fur eine Bc- 
schaltung mit einem Initialtakt und 

Fig. 3 ein Schaltdiagramm des Schaltventils, wenn ein 55 
Durchtakten verwendet wird. 

In der Fig. 1 sind nur die Funkuonselemente dargestellt, 
die zum Verstandnis des Erfindungsgedankens beitragen. 

Ein Hauptbremszylinder 1 ist an einen Vorratsbehalter 2 
angeschlossen und durch ein Bremspedal 3 betatigbar. Vom * 60 
Hauptbremszylinder gehen zwei Bremsleitungen 4 und 5 
aus. Sie fuhren zu einer hydraulischen Steuereinheit 6, an 
die vier Radbremszylinder 7 bis 10 angeschlossen sind. Ein 
Brernskraftverstarker 11 ist derart ausgebildet, daB er fremd 
angesteuert werden kann und einen entsprechenden Vbr- 65 
druck in den Bremsleitungen 4 und 5 erzeugen kann. 

Die Bremsleitung 5 verlauft iiber ein Trennventil 15 zu 
EinlaBventilen 16 und 17 der Radbremszylinder 9 und 10. 
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Ober den Radbremszylindem 9 und 10 zugeordnete AuslaB- 
ventile 18 und 19 ist eine Riicklaufleitucg 20 an die Rad- 
bremszylinder 9 und 10 angeschlossen.. Die Rucklaufleitung 
20 fuhrt zu einem Niederdruckspeicher 21, der mit. einer 
Saugseite einer Pumpe 22 verbunden ist. An die Verbindung 
zwischen dem Niederdruckspeicher 21 und der Pumpe 22 
kntlpft eine Saugleitung 23 an, die uber ein Schaltventil 24 
zur Bremsleitung 5 fuhrt 

Die Druckseite der Pumpe 22 ist an die Bremsleitung 5 
zwischen dem Trennventil 15 und den EinlaBventilen 16 
und 17 angeschlossen. Das Schaltventil 24 ist ein stromlos 
geschlossenes Servo-Ventil, das durch eine entsprechende 
Ansteuerung in der Lage ist, zwei unterschiedliche Stro- 
mungsdurchmesser im geoffneten Zustand einzustellen. 

Weiterhin sind fiir die beiden Bremskreise zwei Druck- 
sensoren 26 und 27 vorgesehen, die jeweils mit den Brems- 
leitungen 4 und 5 in Verbindung stehen. 

Wenn nun von einer* extemen Steuereinheit (beispiels- 
weise einer ASMS-Steuereinheit) der Befehl zu einer auto- 
matischen bzw. vom Fahrerwillen unabhaiigigen Betatigung 
der Radbremszylinder 7 bis 10 gegeberi wird, so wird das 
Schaltventil 24 geoffnet und das Trennventil 15 geschlos- 
sen. Weiterhin wird der Pumpe 22 ein Signal zum Anlaufen 
gegeben. 1 

Da beim Anlaufen der Pumpe 22 noch ein Druckaufbau 
erfolgt, wird zusatzlich dem Bremskraftverstarker 11 ein 
Ansteuersignal zum Druckaufbau erteilt. Dadurch wird die 
Pumpe 22 mit einem Vordruck versehen, der den Druckgra- 
dienten des Raddruckaufbaus in. dem jeweiligen Radbrems- 
zylinder 7-10 erhoht 

Dadurch ergibt sich jedoch ein yorgespanntes System 
iiber beispielsweise die Bremsleitung 5, so daB Druckpulsa- 
tionen der Pumpe 22, die beim Ansaugen entstehen, iiber die 
Bremsleitung 5 zum Hauptbremszylinder 1 ubertragen wer- 
den. Durch Korperschall und Luftschall werden diese 
Druckpulsationen dann in den Fahrzeuginnenraum ubertra- 
gen und fuhren dort zu unerwiinschten, unter Umstanden 
starken Gerauschen, Um dies zu vermeiden, ist das oben ge- 
nannte Schaltventil 24 vorgesehen, welches in einer Ausfuh- 
rungsform zwei unterschiedliche Stromungsdurchmesser 
einstellen kann. Durch das Einstellen eines kleinen Strd- 
mungsquerschnitts konnen die sich bis zum Hauptbremszy- 
linder 1 fortpflanzenden Druckpulsationen reduziert wer- 
den, so daB eine starke Gerauschminderung erzielt werden 
kann. 

In den Fig. 2 und 3 werden nachfolgend zwei mogliche 
Varianten der Ansteuerung des Schaltventils 24 erlautert. 

GemSB der Variante 1 in Fig. 2 wird das Schaltventil bei- 
spielsweise zunachst fur 20 ms geoffnet, dann kurz ge- 
schlossen und anschlieBend wieder geoffnet. Dadurch steht 
eine maximale Zeitspanne als Offnungszeit des Schaltven- 
tils 24 zur Verfugung. 

Die aus der Darstellung in der Fig. 2 ersichtlich ist, ergibt 
sich beim groBen Stromungsquerschnitt, daB Druckpulsatio- 
nen auf einem Hauptbremszylinderdruck 29 ubertragen wer- 
den. Weiterhin ist ein Radbremszylinderdruck 28 darge- 
stellt. 

Nach dem Offnen des Schaltventils 24 wird zunachst der 
groBe Ventilsitz nachgefuhrt, so daB der groBe Stromungs- 
querschnitt am Schaltventil 24 vorliegt. Nach einem an- 
schlieBenden SchlieBen des Schaltventils 24 und einem dar- 
auffolgenden Offnen des Schaltventils 24 verbleibt nun der 
groBe Ventilsitz unten und der kleine Ventilsitz offnet sich, 
da inzwischen die Pumpe 22 angelaufen ist, wodurch sich 
iiber den Ventilsitz des Schaltventils 24 eine Druckdifferenz 
ergibt, die groBer ist als der Gegendruck einer nicht darge- 
stellten Druckfeder des Schaltventils 24. Bei statischen Ver- 
haltnissen wird der groBe Sitz nachgefuhrt (wie oben be- 
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schrieben - Anfangszustand). 

GemaB der in Fig. 2 dargestellten Variante 1 kann es nun 
aber vorkommen, daB der groBe Ventilsitz nach einer gewis- 
sen Zeit aufschwimmt, wenn kein Pulsationsdampfer stro- 
mab des Schaltventils 24 vorgesehen ist. Sofern ohnehin ein 5 
Pulsationsdampfer im Bremssystem aufgrund anderer An- 
forderungen vorgesehen ist, kann die Variante 1 als optimale 
Gerauschdampfung bei einem optimalen Raddruckaufbau 
angesehen werden, da eine maximale OfFnungszeit des 
Schaltventils 24 vorliegt. 10 

GemaB der in Fig, 3 dargestellten Variante 2 wird das 
Schaltventii 24 getaktet. Naturlich ergibt sich dadurch ein 
groBerer SchlieBanteil des Schaltventils 24, wodurch die 
Menge des durch die Pumpe 22 angesaugten Druckfluids re- 
duziert wird. Infolgedessen sollte die SchlieBzeit minimiert 15 
werden, so daB eine relativ hohere OfFnungszeit des Schalt- 
ventils 24 erreicht werden kann. Die OfFnungszeit des 
Schaltventils 24 sollte hierbei klciner scin als die Zeit, die 
die Pumpe 22 benotigt, urn das Druckfluid an der Saugseite 
der Pumpe 22 und somit stromab des Schaltventils 24 abzu- 20 
saugen. Insbesondere kann es vorteilhaft sein, daB die Fre- 
quenz des Durchtaktens, wie in der Fig. 3 dargestellt ist, 
groBer oder gleich der Pumpenfrequenz der Pumpe 22 ist. 

Durch das dargestellte Takten, d. h. durch das kurzzeitige 
SchlieBcn und WicderdfFhcn des Schaltventils 24 wird ver- 25 
mieden, daB der groBe Ventilsitz des Schaltventils 24 auf- 
schwimmt, so daB dadurch die durch die Pumpe 22 erzeug- 
ten, zurn Hauptbremszylinder 1 ubertragenen Druckpulsa- 
tionen reduziert werden. Auf diese Weise kann ebenso der 
oben genannte zusatzliche Pulsationsdampfer eingespart 30 
werden. 

Es soli angemerkt werden, daB das vorgenannte Vcrfahren 
und die vorgenannte Vorrichtung naturlich auch andere An- 
wendungsgebiete umfassen konnen. Insbesondere kann die 
geschilderte und beanspruchte Erfassung der Systemdyna- 35 
mik der Bremsanlage naturlich auch fiir andere Systeme 
verwendet werden, die systemdynamikabhangig sind. 

Patentanspriiche 

40 

L Verfahren zum Ansteuern einer Kraftfahrzeug- 
bremsanlage, die eine vorn Fahrerwillen unabhangige 
selektive Betatigung von Radbremszylindern (7-10) 
erlaubt, einem Drucksensor (26, 27) zur Erfassung ei- 
nes Fluiddrucks in einem Hauptbremszylinder (1) auf- 45 
weist, und mit einer Pumpe (22) versehen ist, die die 
Radbremszylinder (7 -10) wahrend eines Fremdbrems- 
vorgangs mit Druck beaufschlagt, wobei an die Saug- 
seite der Pumpe (22) zumindest zu Begin n des Fremd- 
bremsvorgangs uber ein Schaltventii (24) ein Vorlade- 50 
druck angelegt wird, dadurch gekennzeichnet, daB 
eine temperaturabhangige Systemdynamik der Brems- 
anlage ermittelt wird, 

beim Unterschreiten eines vorbestimmten Schwell- 
werts der Systemdynamik das Schaltventii (24) derart 55 
angesteuert wird, daB ein erster Stromungsquerschnitt 
eingestellt wird und 

beim Uberschreiten des vorbestimmten Schwellwerts 
der Systemdynamik das Schaltventii derart angesteuert 
wird, daB ein zweiter Stromungsquerschnitt eingestellt 60 
wird, wobei der erste Stromungsquerschnitt kleiner als 
der zweite Stromungsquerschnitt ist. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB Ausgangssignale des Drucksensors (26, 27) 
zur Ermittlung der Systemdynamik ausgewertet wer- 65 
den. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Vorladedruck durch einen aktiven 
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Bremskraftverstarker (11) erzeugt wird. 

4. Verfahren nach Anspruch 1 oder 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB Ausgangssignale eines Wegsensors des 
Hauptbremszylinders (1) zur Ermittlung der Systemdy- 
namik ausgewertet werden. 

5. Verfahren nach zumindest einem der Anspriiche 1 
bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB uber die Systemdy- 
namik auf eine Temperatur des Systems geschlossen 
wird, wobei eine hohe Systemdynamik einer hohen 
Temperatur und eine niedrige Systemdynamik einer 
niedrigen Temperatur entspricht. 

6. Verfahren nach zumindest einem der Anspriiche 1 
bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB der Stromungs- 
querschnitt des Schaltventils (24) uber eine Blenden- 
buchse eingestellt wird, wobei zwei vorbestimmte 
Stromungsquerschnitte anwahlbar sind und das Schalt- 
ventii (24) als Servo- Ven til ausgebildet ist. 

7. Verfahren nach zumindest einem der Anspriiche 1 
bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB das Schaltventii 
(24) in einem Initialtakt geoffnet, dann kurz geschlos- 
sen und anschlieBend wieder geoffnet wird, wobei 
wahrend des Initialtakts der zweite Stromungsquer- 
schnitt und nach dem erneuten Offnen des Schaltven- 
tils (24) der erste Stromungsquerschnitt vorliegt. 

8. Verfahren nach zumindest einem der Anspriiche 1 
bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB das Schaltventii 
beim Uberschreiten des vorbestimmten Schwellwerts 
getaktet wird, wobei nach dem ersten offnen des 
Schaltventils (24) der erste Stromungsquerschnitt vor- 
liegt. 

9. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Offhungszeit des Schaltventils (24) kleiner 
ist als die Zeit, die die Pumpe (22) benotigt, um das 
Druckfluid an der Saugseite der Pumpe (22) und somit 
stromab des Schaltventils (24) abzusaugen. 

10. Kraftfahrzeugbremsanlage, die ein Verfahren nach 
zumindest einem der Anspriiche 1 bis 9 ausfuhrt. 

11. Kraftfahrzeugbremsanlage nach Anspruch 10, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Anlage uber ein auto- 
matisches Stabilitat-Management-System angesteuert 
wird. 
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